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NOVELTY - An air-conditioning installation, especially a standing 
one for a vehicle, has a circuit (10) containing at least one 
compressor (12) , The compressor can be driven electrically. 

DETAILED DESCRIPTION - The compressor is connected with a fuel cell 
(20) which is fed from a fuel reservoir (30) that outputs the fuel 
according to an incidence of heat into the reservoir. At least one 
device (4 0-70) is provided to control the incidence of heat into the 
reservoir and/or to bring heat, especially in controllable fashion, 
into the reservoir. The device comprises an electrical heating device, 
especially one of the Peltier type. The device also comprises a 
fluid-action device, especially a heat exchanger circuit coupled with 
the reservoir. 

USE - For vehicle. 

ADVANTAGE - Can be implemented in inexpensive and compact fashion 
and gives high cooling with high outside temperatures. 

DESCRIPTION OF DRAWING (S) - The drawing shows a layout of the 
■ installation. 

circuit (10) 
compressor (12) 
fuel cell (20) 
fuel reservoir (30) 
device (40-70) 
pp; 12 DwgNo 1/8 



Page 1 of 2 



http://www.dialogclassic.com/main.vmgw 



10/30/2003 



DialogClassic Web(tm) 



Page 2 of 2 



r 



10 




10 





Title Terms: AIR; CONDITION; INSTALLATION; STAND; ONE; VEHICLE; COMPRESSOR; 
CONNECT; FUEL; CELL; FEED; FUEL; RESERVOIR; OUTPUT; FUEL; ACCORD; 
INCIDENCE; HEAT; RESERVOIR 

Derwent Class: Q12; X22 

International Patent Class (Main) : B60H-001/00 

File Segment: EPI ; EngPI 

Manual Codes (EPI/S-X) : X22-J02E 



http://www.dialogclassic.com/main.vmgw 



10/30/2003 








@ BUNDESREPUBLIK @ Offenlegungsschrift 

DEUTSCHLAIMD _ Q£ 199 27 518 A 1 



199 27 518.1 
16. 6.1999 
18. 1.2001 



@ Int. Cl.^! 

B 60 H 1/00 



DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



@ Aktenzeichen: 
(§) Anmeidetag: 
dD Offenlegungstag: 



< 
00 

CM 

CD 
O) 

LU 

Q 



@ Anmelder: 

Valeo Klimasysteme GmbH, 96476 Rodach, DE 

@ Vertreter: 

Patent- und Rechtsanwalte Sonnenberg & 
Fortmann, 80331 Miinchen 



@ Erfinder: 

Khelifa, Nourredine, 96450 Coburg, DE; Jirmann, 
Horst, 96450 Coburg, DE; Riehl, Horst, 96476 
Rodach, DE 



Entgegenhaltungen: 

DE 30 14 464 C2 

DE 195 13 710 A1 
US 56 78 410 



Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder emgereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

Der Inhalt dieser Schrift weicht von den am Anmeidetag eingereichten Unterlagen ab 

(m) Standklimatisierung 

Klimaanlage, insbesondere Standklimaanlage fur ein _ 
Fahrzeug, mit einem zumindest einen Kompressor (12) 
enthaltenden Kaltekreis (10), wobei der Kompressor eiek- 
trisch angetrieben werden kann und wobei der Kompres- 
sor (12) mit einer Brennstoffzelle (20) verbunden ist, die 
aus einem Brennstoffreservoir (30) gespeist wird, wel- 
ches den Brennstoff abhangig von einem Warmeeinfall in 
das Reservoir (30) umgibt. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein eine Kli- 
maanlage, und insbesondere eine Standklimaanlage fiir ein 
Fahrzeug. 5 

Bedingt durch die standig zunehmenden Anforderungen 
an den Komfort in Fahrzeugen hat sich in den letzten Jahren 
eine Klimaanlage bereits als Standardausriistung etablierL 
Solche Kiimaanlagen umfassen typischerweise einen tiber 
einen Kompressor angetriebenen Kaltekreis, in dem eine lo 
KalLefluid nacheinander durch einen Kondensator, ein Ex- 
pans ionsven til und einen Verdampfer gefuhrt wird. Die in 
dem Verdampfer bereitgestellte K^te kann unter Zwischen- 
schaltung eines Warmetauscherkreises oder unmitteibar 
iiber durchtretende Luft in den Falirgastraum befordert wer- 15 
den. Der Kompressor wird ublicherweise mechanisch iiber. 
das Antriebsaggregat des Fahrzeuges angetrieben. 

Nachdem in den letzten Jahren auch sog. Standheizungs- 
systeme immer h&ufiger Anwendung finden, hat sich her- 
ausgestellt, dafi am Markt auch eine hohe Nachfrage fiir eine 20 
Standklimatisierung besteht, wie sie derzeit fast ausschlieB- 
lich im Lkw-Bereich anzutreffen ist. 

Bei den mafigeblich im Lkw-Bereich anzutre^enden Lo- 
sungen wird iiblicherweise im Fahrbetrieb iiberschiissig vor- 
liegende Kalte aus dem Kaltekreis gespeichert. Zu diesem 25 
Zweck sind u. a. ein Heizspeicher bekannt, der uber einen 
Sekundarsolekreis mil dem Kaltekreis iiber einen Wanne- 
tauscher in Verbindung steht. Die Speicherung von Kalte er- 
fordert jedoch meist ein groBes Volumen und laBt sich dalier 
im Pkw-Bereich nur schwer realisieren. Des weiteren ist 30 
eine Speicherung von Kalte zeitUch problematisch, da be- 
kannte Kaltespeicher weder iiber eine lange Zeit speichem 
konnen, noch iiber einen langeren Zeitraum abgeben kon- 
nen. 

GemaB einem intemen Stand der Technik der Anmelderin 35 
wurde es daher versucht, eine Standklimatisierung mittels 
des von der Klimaanlage vorliegenden Kaltekreises darzu- 
slellen, bei welcher der Kompressor elektrisch angetrieben 
werden kann. Zur elektrischen Versorgung des Kompressors 
kann dann die Fahrzeugbatterie verwendet werden, die je- 40 
doch ledigiich eine beschrankte Kiihldauer ermdglicht und 
zum anderen das Risiko mit sich bringt, daB nach erfolgter 
Standklimatisierung die zum Starten erforderliche Betriebs- 
spannung nicht mehr vorliegt. 

Es besteht daher Bedarf fiir eine verbesserte Klimaanlage, 45 
insbesondere Standklimaanlage fur ein Fahrzeug, die sich 
kostengUnsig und platzsparend implementieren laBt. Eine 
weilcre Aufgabc der Erfindung besteht darin, eine Klimaan- 
lage in solch einer Weise weiterzubilden, daB bei hohen Um- 
gebungstemperaturen hohe Kiihlleistungen bereilgestellt 50 
werden. SchlieBlich ist es noch eine weitere Aufgabe der Er- 
findung, eine Klimaanlage derart weiterzubilden, daB eine 
Standklimatisierung praktisch unabhangig von Standzeiten 
des Fahrzeuges realisiert werden kann. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch eine Kli- 5S 
maanlage mit den Merkmalen des Anspruches 1 gelost. Be- 
vorzugte Ausfiihrungsformen sind in den abhangigen An- 
spriichen definiert. 

ErfindungsgemaB wird eine Klimaanlage, insbesondere 
Standklimaanlage fiir ein Fahrzeug vorgeschlagen, die einen 60 
zumindest einen Kompressor enlhaltenden Kaltekreis auf- 
weist, wobei der Kompressor elektrisch angetrieben werden 
kann. Der Kompressor ist mit einer Brennstoflfzelle verbun- 
den, die aus einem Brennsloifreservoir gespeist wird, wel- 
ches den Brennstojf abhangig von einem Warmeeinfall in 65 
das Reservoir abgibt. Wenn demzufolge hohere Umge- 
bungslufttemperaturen vorliegen, wird der Warmeeinfall in 
das Reservoir hdher sein, somit mehr Brennstoff abgeben. 
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z. B. durch Verdampfung, und somit mehr elektrische Lei- 
stung fiir den Kompressor zur Verfiigung stellen, so daB 
schlieBlich fahrzeugseitig eine starkere Klimatisierung statl- 
findet. Anders ausgedriickt kann das erfindungsgemSBe Sy- 
stem praktisch selbstregelnd die Standklimatisierung eines 
Fahrzeuges iibernehmen, in dem das Reservoir als Tempera- 
turregelelement dient. 

Vorteilhafterweise umfaBt die Klimaanlage zumindest 
eine Binrichtung, die den Warmeeinfall in das Reservoir 
steuem kann und/oder Warme in das Reservoir einbringen 
kann. Durch eine gesteuerte oder aktive Wanneeinbringung 
in das Reservoir kann somit die Selbstregelung unterstiitzt 
oder auch ersetzt werden, wobei die Prinzipien der vom 
Warmeeinfall abhangigen Klimatisierung beibehalten wird. 

Die Einrichtung kann eine Elektroheizeinrichtung, insbe- 
sondere eine Elektroheizeinrichtung vom PcUetier-iyp ent- 
halten. Wenn z. B. in dem Reservoir ein gewisser Brenn- 
stoffdampfdruck vorliegt, wird durch die Einbringung von 
Warme mittels Elektroheizer dieser erhoht, so daB mehr 
Brennstoff aus dem Reser\'oir zu der Brennslofifzelle gelie-. 
fert wird, welche wiederum wie vorangehend erwahnt mehr 
elektrische Leistung erzeugt und somit eine starkere Kiih- 
lung fUr den Fahrzeuginnenraum bereitstellt. Sog. Pelletier- 
Elemente ermoglichen es, einerseits Warme und anderer- 
seits Kalte bereitzustellen. Wenn daher solche Pelletier-Ele- 
mente zur Einbringung von Warme in das Reservoir ver- 
wendet werden, kann die an einer anderen Stelle anfallende 
Kalteleistung ebenfalls zur Klimatisierung des Fahrgastin- 
nenraumes verwendet werden. 

Der Warmeeinfall in das Reservoir kann altemativ oder 
unterstiitzend auch mittels einer Fluidbeaufschlagung ge- 
steuerl oder veranlaBt sein. Zu diesem Zweck istes moglich, 
das Brennstoffreservoir mit einem Fluidkreis in wannetau- 
schende Beziehung zu bringen, so daB einerseits Warme in 
das Reservoir gebracht und andererseits Kalte aus dem 
Brennstoffreservoir entnommen werden kann. 

Vorteilhafterweise ist eine Luftbeaufschlagungseinrich- 
tung vorgesehen. Die Luftbeaufschlagungseinrichtung kann 
einerseits dazu dienen, direkt das Brennstoffreservoir mit 
Luft zu umstromen, so daB ein stadcerer Warmeiibergang 
stattfindet, oder auch einen Warmetauscher eines dem 
Brennstoffreservoir zugeordneten Fluidkreises. Auch hier 
dient die Luftbeaufschlagung einerseits dazu, Warme in das 
Reservoir einzubringen und andererseits, Kalte aus dem Re- 
servoir zu Klimatisierungszwecken abzufiihren. 

Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsform umfaBt die Ein- 
richtung Mittel, die eine thermische IsoHerung des Reser- 
voirs veriindem. Dies kann z. B. einfach durch eine festge- 
legte oder variable OberflachenvergroBerung des Reservoi- 
res erfolgen oder auch, indem die Eigenschaften einer Iso- 
lierung veriindert werden, z. B. mittels einer Vakuumpumpe, 
die ein Vakuum der Isolierung erhohen und absenken kann. 
Bei eino* Vakuumisolation wird der Warmeeinfall bei hohe- 
rem Vakuum niediiger sein, so daS das Brennstoffreservoir 
weniger Brennstoff zu der Brennstoffzelle liefert, so daB 
fahrzeugseitig weniger Kalteleistung zur Verfugung steht. 

Wie bereits mehrfach angefiihrt kann die Einrichtung zum 
Steuem und/oder Einbringen der in das Reservoir gelangen- 
den Warme auch dazu ausgenutzt werden, Kalte aus diesem 
Zwecken der Klimatisierung eines Fahrgastraumes verwen- 
det werden, z. B. als Vorkiihlung der durch den Verdampfer 
zu kiihlenden Luft. 

Zwischen der Brennstofifeelle und dem Brennstoffreser- 
voir ist vorteilhafterweise eine Brennstoff und/oder -sper- 
reinrichtung vorgesehen die neben der mittelbaren Steue- 
rung iiber die Temperatur einen direkten Eingriflf, z. B. in ei- 
ner Notfallsituation ein Sperren ermogUchl. 

Vorteilhafterweise ist zwischen der BrennstofiTzelle und 
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dem Brennstoffreservoir ein Warmetauscher vorgesehen, 
der es ermoglichL, in dem Brennstoffreservoir enthaltene 
Kalle zu nutzen. 

Ferner ist es bevorzugt, daB zwischen der Brennstoffzelle 
und dem Kompressor eine cLektrische Leistungssteuerung 
fiir die Brennstoffzelle vorgesehen ist. Bei dieser Ausgestal- 
tung kann der Zustand des Brennstofifreservoires zumindesl 
teilweise iiber die Brennstoffzelle gesleuert oder geregelt 
werden. Wenn z. B. fahrzeugseitig weniger Kiihlleistung er- 
forderlich ist als sich mit der elektrischen Lei stung der 
Brennstoffzelle realisieren lieBe, bedingt durch den Warme- 
einfall in das Brennstoffreservoir, konnte durch die elektri- 
sche Leistungssteuerung der Druck in dem Reservoir erhoht 
werden, so daB zumindest kurzfristig weniger Brennstoff 
aus dem Brennstoffreservoir abgegeben wird. 

Bei ciner bevorzugten Ausfiihrungsform isi das Reservoir 
ein Tief oder Niedertemperaturspeicher, insbesondere fiir 
Wasserstoff. Heftemperaturspeicher wie auch Niedertempe- 
raturspeicher zeigen in dem fur das vorliegende Anwen- 
dungsgebiet kritischen Temperaturbereich vorteilhaftes An- 
spiechverhalten. Ein insbesondCTe bevorzugter Speicher 
wird daher sein maximales Ansprechverhalten bei den ubli- 
cherweise vorliegenden Umgebungslufttemperaturniveaus 
zeigen. Beispielhaft konnte ein Speicher vorgesehen sein, 
der bei ca. -30°C Brennstoff verdampft oder freisetzt. Der 
Fachmann wird erkennen, daB selbstverstandlich neben der 
Temperatur auch die Druckauslegung in dem Reservoir eine 
wesentliche Rolle spielt. Die Druckveranderungen in der 
Umgebung sind jedoch nur von peripherer Bedeutung und 
eine Steuerung oder Regelung einer Standklimatisierung 
mittels Drucksteuerung in dem Reservoir ist zwar generell 
moglich, und kann auch unterstutzend verwendet werden, 
wird jedoch derzeit bedingt durch eine Komplexitat dersel- 
ben kaum berucksichtigt. 

Obwohl das Brennstoffreservoir auch ein Hiissiggasspei- 
cher, wie z. B. ein LH2-Speicher sein konnte, ist es aus si- 
cherheitstechnischen Betrachtungen derzeit bevorzugt, daB 
das Reservoir einen Hydridspeicher, insbesondere einen 
Melallhydridspeicher umfaBt. Bei derartigen Speichern wer- 
den Gasmolekuie an Gitterzwischnplatzen eingelagert, die 
bei entsprechenden Temperatur- und/oder Druckverande- 
rungen aus dem Hydrid freigesetzt werden k6nnen. Anders 
ausgedriickt wirkt solch ein Hydridspeicher ahnlich wie ein 
Schwamm. Es ist jedoch zu erwahnen, daB, obwohl ein Hy- 
dridspeicher insbesondere derzeit bevorzugt wird, auch 
Flussiggaslosungen vorteilhaft sein konnen, wenn z. B. sehr 
lange Standklimatisierungszeiten bestehen, oder wenn sehr 
groRvoIumige Fahrzeugraume zu klimatisieren sind. 

Des weiteren isl es bevorzugt, daB der Kompressor optio- 
nal mechanisch und/oder uber einen Fahrzeugstromkreis be- 
treibbar ist. Anders ausgedruckl sollte der Kompressor des 
Kaltekreises, z. B. im Fahrbetrieb, auch uber das Antriebs- 
aggregat des Fahrzeuges oder uber die fahrzeugeigene 
Lichtmaschine mit zugeordncter Batterie betrieben werden 
konnen. 

SchlieBUch ist es bevorzugt, daB die Brennstoffzelle eine 
option ale Lufterwarmung bereitstellt, insbesondere mittels 
eines Kiihlkreises fiir die Brennstoffzelle und/oder einer von 
der Brennstoffzelle gespeisten Elektroheizeinrichtung. Die 
Elektroheizeinrichtung kann z. B. in der Form einer PTC- 
Heizeinrichtung ausgebildet sein. Durch die mogliche Er- 
warmung von Luft kann einerseits eine feinere Abstimmung 
der dem Fahrgastraum zuzufuhrenden Luft erzielt werden, 
und andererseits kann bei entsprechender Auslegung die ge- 
samte Fahrzeugbeheizung mittels der Abwarme der Brenn- 
stoffzelle und der zur Verfiigung gesteliten elektrischen Hci- 
zung, optional durch die Abwarme der Traktion z. B. des 
Verbrennungsmotors unterstlitzt, bereitgesteUt werden. 



Weitere Vorteile und Merkmale der vorliegenden Erfin- 
dung ergeben sich aus der folgenden detaiUierten Beschrei- 
bung einiger derzeit rein illustrativer bevorzugter Ausfuh- 
rungsforraen unter Bezugnahme auf die beigefiigten Zeich- 
5 nungen, in welchen die Fig. 1 bis 8 schematische Darstel- 
lungen jeweils bevorzugter Ausfiihrungsformen einer erfin- 
dungsgemaBen Kiimaanlage darstellen. 

In Fig. 1 ist eine Kiimaanlage fiir ein Fahrzeug darge- 
stellt, die erfindungsgemaB auch als Standklimatisierung be- 

10 trieben werden kann. Die Kiimaanlage umfaBt in klassischer 
Weise einen Kaltekreis 10. Das Kaltemillel des Kaltekreises 
10 wird iiber einen Kompressor 12 angetrieben, tritt durch 
einen Kondensator U, welcher optional mittels eines Liif- 
ters beaufschlagt werden kann und durch eine Entspan- 

15 nungseinrichtung 13, z. B, in der Form eines Drosselventi- 
les. AnschlieBend wird das Kaltemittel in dem Verdampfer 
14 verdampft, so daB die dort entstehende Kalte mittels ei- 
nes LQfters in den Fahrgastraum abgefuhrt werden kann, 
Nach dem Verdampfer 14 wird das Kaltemittel zurtick zu 

20 dem Kompressor 12 gefiihrt. Wie dargestellt kann der Kom- 
pressor 12 mechanisch uber die Traktion, z. B. den Verbren- 
nungsmotor des Fahrzeuges angetrieben werden. Zusatzlich 
kann der Kompressor 12 jedoch auch iiber einen ElekLromo- 
tor 8 angetrieben werden, der wahlweise von dem Fahrzeug- 

25 bordnetz oder aber einer Brennstoffzelle 20 gespeist werden 
kann. 

Die Brennstoffzelle 20 wird iiber die Leitung 4 mit Sauer- 
stoff und iiber die Leitung 2 mit Brennstoff versorgt. Die 
Brennstoffleitung 2 ist in der gezeigten Ausfiihrungsform 

30 mit einem Stellventil 6 versehen, welches den Mengen- 
durchsatz an Brennstoff regeln oder sperren kann. Am ande- 
ren Ende der Brennstoffleitung 2 ist ein Brennstoffreservoir 
30 vorgesehen, welches den Brennstoff abhangig von einem 
Warmeeinfall in das Reservoir abgibt. Beispielhaft kann das 

35 Reservoir 30 ein Niedertemperaturhydrid sein, welches mit 
Wasserstoff geladen ist. Das Niedertemperaturhydrid stellt 
eine Bindung von Wasserstoff mit einem oder mehreren an- 
deren chemischen Elementen metallischen Charaklers dar, 
wobei Wasserstoffatome an Zwischengitterstellen eingela- 

40 gert sind. Wenn die Temperatur dieses Hydrides iiber ca. 
-30**C durch die Umgebung erwarmt wird, tritt der Wasser- 
stoff gasformig aus und steht somit der Brennstoffzelle zur 
Erzeugung von elektrischem Strom zur Verfugung. 

Zur Kuhlung der Brennstoffzelle 20 ist in der gezeigten 

45 Ausfiihrungsform ein Warmetauscherkreis 90 vorgesehen, 
der mittels eines zugeordneten Warmetauschers zur Lufter- 
warmung dienen kann. Die erwarmle Luft kann anschUe- 
Bend iiber ein ebenfalls optionales Elektroheizgeral 99, in 
der dargestellten Ausfiihrungsforni in der Fonii eines PTC- 

50 Heizregislers, nacherhitzt werden, um zur Temperierung des 
Fahrgastinnenraumes beizutragen. 

In Fig. 2 ist eine zweite bevorzugte Ausfiihrungsform ei- 
ner erfindungsgemaBen Kiimaanlage dargestellt. Einander 
entsprechende Bestandteile sind mit entsprechenden Be- 
ss zugszeichen versehen und werden zur knapperen Darstel- 
lung nicht emeut im Detail erlautert. Bei der in Fig. 2 ge- 
zeigten Ausfiihrungsform durchlauft der Brennstoff, der das 
Reservoir 30 aufgrund von Warmeeinfall verlaBt, einen 
Warmetauscher 18, in dem die in dem Brennstoff enthaltene 

60 Kalte abgefuhrt werden kann. Zum einen wird somit der 
Brennstoff auf geeignete Verbrennungsbedingungen fur die 
Brennstoffzelle 20 gebracht, und zum anderen kann die ge- 
wonnene Kalte beispielhaft Uber einen WSrmetauscher 17 in 
den Kaltekreis 10 eingebracht werden. Der Fachmann sollte 

6S erkennen, daB selbstverstandlich auch der Warmetauscher 
17 als Luftwarmetauscher ausgebildet sein konnte, wenn 
eine Vorabkiihlung der Luft erwiinscht ist, die anschlieBend 
durch den Verdampfer 14 des Kaltekreises 10 treten soli. Al- 
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lernaiiv konnen auch separate Riiunie oder Behalter in dem 
Fahrzeug in dieser Weise gekiihlt werden. 

In Fig. 3 ist eine weitere bevorzugte Ausfuhrungsform 
der erfindungsgemaBen Kliniaanlage dargestelll, in welcher 
der Warraeeinfall in das Reservoir 30 iiber einen Warmetau- 5 
scherkreis 60 erfolgt. Der Wannetauscherkreis 60 enthalt 
ein Fluidfordermittel 60, welches das Fluid des Waimetau- 
scherkreises 60 durch den Warmecauscher 62 und durch das 
Reservoir 30 fordert. Das Fluid des Warmetauscherkreises 
60 steht mit. dem Reservoir 30 in warmetau schender Bezie- lo 
hung, so daB einerseits die Teinperatur in dem Reservoir 30 
erhoht wird, und die aus dem Reservoir 30 entnommene 
Kiilte in dem Wannelauscher 62 mittels Luftbeaufschlagung 
durch den Lufter 50 in den Fahrgasiraum abgefuhrt werden 
kann, und zwar unter nachfolgender Durchstromung des 15 
Verdaiiipfers 14 des Kaltekreises 10. AlternaLiv konnen auch 
separate Raume oder Behalter in dem Fahrzeug in dieser 
Weise gekuhlt werden. 

Bei der in Fig, 4 gezeigten Ausfuhrungsform, die im we- 
sentlichen jener von Fig. 3 entspricht, gibt der Warmetau- 20 
scher 62 die aus dem Reservoir 30 entnommene Kalte an 
den Kaltekreis 10 ab, so daB an dem Verdampfer 14 ein 
niedrigeres Eingangslemperatumiveau vorliegt, so daB die 
gesamtverfugbare Kalte leistung erhoht wird, 

Bei der in Fig. 5 dargeslelllen Ausfuhrungsform kann den 25 
Warmeeinfall in das Reservoir 30 mittels Luftbeaufschla- 
gung gesteuert bzw. geregelt werden. Zu diesem Zweck ist 
ein Lufter 50 benachbart dem Reservoir 30 vorgesehen, der 
Umgebungsluft auf das. Reservoir 30 richtet. Um die War- 
meiibertragung zwischen Umgebungsluft und Reservoir 30 30 
zu erhoben, ist das Reservoir 30 mit einer vergroBerten 
Oberflache bereitgestellL Diese vergroBcrte Oberflache wird 
durch lamellenartig ausgebildete Temperaturleitkdrper 70 
erzielt. Nachdem die Umgebungsluft von dem Lufter 50 be- 
aufschlagt an dem Reservoir 30 vorbeigetreten ist und von 35 
dem Reservoir abgekiihlt wurde, wird sie zu dem Verdamp- 
fer 14 des Kaltekreises 10 gerichtet, um anschlieBend abge- 
kiihlt in den Fahrgastraum zu treten. 

In Fig. 6 ist eine Klimaanlage im wesentlichen jener von 
Fig, 1 entsprechend dargestellt, wobei jedoch das Reservoir 40 
30 mit einer Vakuumisolierung 32 umgeben ist. Durch das 
Beieitstellen einer Vakuumisolierung kann der direkte War- 
meeinfall reduziert werden. Diese Ausgestaltung ist z. B. 
insbesondere vorteilbaft bei Russigwasserstofi&eservoirs, 
bedingt durch den auBerst niedrigen Siedepunkt von Was- 45 
serstoff. Um den Warmeeinfall regeln zu konnen, ist die Iso- 
lierung 32 mit einer Vakuumpumpe 70 gekoppelt, die je 
nach gewunschler Kalleleistung das Vakuum in der Isolie- 
rung 32 erhohen oder absenken kann und soinit indirekt den 
Warmeeinfall in das Reservoir steuert. Diese Ausgestaltung 50 
konnte z. B. auch Anwendung auf ein System finden, in wel- 
chem das Reservoir 30 fur Flussigerdgas (LPG) ausgelegt 
ist. 

Bei der in Fig. 7 dargestellten Ausfuhrungsform ist dem 
Reservoir 30 als Elektroheizer ein Pelletier-Element 40 zu- 55 
geordnet. Das Pelletier-Element 40 erzeugt in der dargestell- 
ten Ausfuhrungsform an der zu dem Reservoir 30 gerichte- 
len Rache Warme und an der dem Reservoir abgewandien 
Seite Kalte. Durch die Erwarmung mittels des Pelletier-Ele- 
menles 40 kann der Warmeeinfall in das Reservoir 30 ent- 60 
sprechend den Klimatisierungsanforderungen erhoht wer- 
den, wahrend die an der anderen Seite des Pelletier-Elemen- 
tes anfallende Kalte beispielhaft zur Vorkuhlung der Luft 
dienen kann, die iiber den Verdampfer 14 des Kaltekreises 
10 gekuhlt werden soli. 65 

In Fig. 8 ist schlieBlich eine letzte bevorzugte Ausfuh- 
rungsform einer erfindungsgemaBen Klimaanlage darge- 
stellt, welche praktisch der in Fig. 1 gezeigten AusfUhrungs- 
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form entspricht. Es ist jedoch zwischen der Brennstoffzelle 
20 und dem Kompressor 12 eine elektrische Leistungssteue- 
rung 16 vorgesehen, die einerseits die elektrische Leistung 
der Brennstoffzelle beschranken kann und somit die Abgabe 
von Brennstoff aus dem Brennstoffreservoir reduziert. An- 
dererseits kann die elektrische Leistungssteuerung 16 einen 
elekuischen Heizwiderstand 40 in dem Reservoir 30 beauf- 
schlagen, um eine Erwarmung innerhalb des Reservoires zu 
erzielen, so daB die AusstoBrate an Brennstoff aus dem Re- 
servoir 30 und somit die erzielbare Kaiteleistung erh5ht 
wird. 

Zusammenfassend laBt sich feststellen, daB mittels der er- 
findungsgemaBen Klimaanlage eine Standklimatisierung er- 
moglicht wird, die sowohl lange Standzeiten mit Klimatisie- 
rung als auch ohne Klimatisierung mit anschlieBender Kli- 
matisierung ennoglicht. Nachdem die Klimatisierung ab- 
hangig von dem Warmeeinfall in das Reservoir und somit 
ublicherweise von der Umgebungstemperatur ist, besteht 
ein gewisser Grad an Selbstregelgung. Neben der vorteilhaf- 
ten Selbstregelung etgibt sich, daB in dem Brennstoff ge- 
speicherte K^te oder bei der Freisetzung von Brennstoff er- 
zeugte Kalte zusatzHch ausgenutzt werden kann. 

Obwohl die vorliegende Erfindung vorangehend voUstan- 
dig und im Detail unter Bezugnahme auf einige derzeil be- 
vorzugte Ausfiihrungsformen beschrieben wurde, sollte der 
Fachmann erkennen, daB verschiedenste Veranderungen 
und Modifikationen im Rahmen der beiliegenden Ansprii- 
che moglich sind. Insbesondere sollte der Fachmann erken- 
nen, daB einzelne Merkmale einer Ausfuhrungsform belie- 
big mit anderen Merkmalen anderer Ausfiihrungsformen 
kombinierbar und/oder austauschbar sind. SchlieBlich ist zu 
erwahnen, daB das Reservoir als wiederbefiillbares oder 
auch als austauschbares Reservoir ausgebildet sein kann. 

Patentanspriiche 

1. Klimaanlage, insbesondere Standklimaanlage fiir 
ein Fahrzeug, mit einem zumindest einen Kompressor 
(12) enthaltenden Kaltekreis (10), wobei der Kompres- 
sor elektrisch angetrieben werden kann, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Kompressor (12) mit einer 
Brennstoffzelle (20) verbunden ist, die aus einem 
Brennstoffreservoir (30) gespeist wird, welches den 
Brennstoff abhangig von einem Warmeeinfall in das. 
Reservoir (30) abgibt. 

2. Klimaanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zumindest eine Einrichtung (40; 50; 60; 
70) vorgesehen isl, um den Wanneeinfall in das Reser- 
voir (30) zu steuem und/oder Warme, insbesondere 
steuerbar, in das Reservoir (30) zu bringen. 

3. Klimaanlage nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Einrichtung (40, 50, 60, 70) eine 
Elektroheizeinrichtung (40), insbesondere eine Elek- 
troheizeinrichtung vom Pelletier-Typ umfaBt. 

4. Klimaanlage nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Einrichtung (40, 50, 60, 70) eine 
Ruidbeaufschlagungseinrichtung (60), insbesondere 
einen mil dem Reservoir gekoppelten Warmetauscher- 
kreis (60) umfaBt. 

5. Klimaanlage nach einem der Anspruche 3 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Einrichtung (40, 50, 60, 
70) eine Luftbeaufschlagungseinrichtung (50) umfaBt, 
um das Reservoir (30) und/oder einen Teil (62) der 
Ruidbeaufschlagungseinrichtung (60) mit Luft zu be- 
aufschlagen. 

6. Klimaanlage nach einem der Anspriiche 2 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Einrichtung (40, 50, 60, 
70) eine Einrichtung (70) umfaBt, die eine thennische 
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Isolierung (32) des Reservoirs (30) verandert. 
7. Klimaanlage nach einem der Anspruche 2 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Einrichtung (40, 50, 60, 
70) zur Klimatisierung nutzbare Kalte erzeugt und/oder 
aus dem Reservoir (30) abfiihrt. s 
S. Klimaanlage nach einem der vorangegangenen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der 
Brennstoffzelle (20) und dem Brennstof&eservoir (30) 
eine Brennstoffsleuer- und/oder -sperreinrichtung (6) 
vorgesehen ist. 10 

9. Klimaanlage nach einem der vorangegangenen An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der 
Brennstoffzelle (20) und dem Brennstoffreservoir (30) 
ein Warmetauscher (18) vorgesehen ist. 

10. Klimaanlage nach einem der vorangegangenen 15 
Anspriichc, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der 
Brennstoffzelle (20) und dem Kompressor (12) eine 
eleklrische Leistungssteuerung (16) fur die Brennstoff- 
zelle (20) vorgesehen ist 

11. Klimaanlage nach einem der vorangegangenen 20 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB das Reser- 
voir (30) ein Hef oder Niedertemperaturspeicher, ins- 
besondere fur Wasserstoff ist. 

12. Klimaanlage nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Reservoir (30) einen Hydridspeicher, 25 
insbesondere einen Metallhydridspeicher umfaBt. 

13. Klimaanlage nach einem der vorangegangenen 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Kom- 
pressor (12) optional mechanisch und/oder uber einen 
Fahrzeugstromkreis, insbesondere im Standbetrieb, be- 30 
treibbar ist, 

14. Klimaanlage nach einem der vorangegangenen 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Brenn- 
stofiFzelle (20) eine optionale Lufterwarmung bereit- 
stellt, insbesondere mittels eines Kiihlkreises (90) fiir 35 
die Brennstoffzelle (20) und/oder einer von der Brenn- 
stoffzelle gespeisten Elektroheizeinrichtung, insbeson- 
dere einer PTC-Heizeinrichtung (99). 

Hierzu 8 Seite(n) Zeichnungen 40 
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